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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Zuordnung von Nachrichten, insbesondere Verkehrsnachrichten 

(§J) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Ausgabe von Nachrichten, wobei die Nachrichten rnit 
den Koordinaten der zugehorigen Verkehrsstorungen bzw. 
den die Nachricht betreffenden Ort codiert sind oder aber 
die Nachrichten mit sogenannten Aktivierungsbereichen 
gekennzeichnet sind. Empfangerseitig wird der aktuelle 
Standort des Fahrzeuges ermittelt und mit den Koordinaten 
der Nachricht verglichen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung fur die lokale und fahrtroutenspezifische Zu- 
ordnung von Nachrichten zu einem Fahrzeug, ausge- 5 
stattet mit einem Empfanger und einem Positionsbe- 
stimmungsgerat, in Form von Daten oder Sprache, in 
einer landesweiten Senderkette gemaB dem Oberbe- 
griff des Anspruches 1. 

Nachrichten und insbesondere Verkehrsnachrichten 10 
werden iiber eine ganze Senderkette ausgestrahlt Jeder 
Empfanger, der diesen Sender angewahlt hat, hort die 
Nachrichten mit. Es wird hierbei keine Seiektierung 
vorgenommen, in der Weise, daB der Empfanger nur 
solche Nachrichten an den Fahrer weitergibt, die fur 15 
den Fahrer oder dessen Fahrtstrecke bzw. dessen loka- 
len Standort relevant sind. 

Eine selektive Auswahl der Nachrichten erfolgt teil- 
weise dadurch, daB Verkehrsnachrichten nur auf denje- 
nigen Frequenzen und Standorten der Senderkette aus- 20 
gestrahlt werden, die ein Gebiet abdecken, fur das die 
Information interessant ist 

Aus DE-A-39 26 180 ist ein Verfahren zur fahrtrou- 
tenselektiven Wiedergabe digital codierter, von einem 
Sender zu einem Fahrzeugempfanger iibertragener, 25 
Verkehrsnachrichten bekannt Die Bestimmung der 
Fahrtroute erfolgt fiber Laufzeitmessungen der emp- 
fangenen Sender. Um einen groBen Rechenaufwand im 
Empfanger zu vermeiden, wird im Empfanger ein ICoor- 
dinatennetz mit Laufzeitwerten der im jeweiligen Ge- 30 
biet empfangenen synchronisierten Sender gespeichert 
und durch einen Vergleich der gemessenen Laufzeit- 
werte mit gespeicherten Laufzeitwerten die Koordina- 
ten der am nSchsten liegenden Laufzeitwerte im Koor- 
dinatennetz als Fahrzeugestandort ausgewahlt 35 

Dieses Verfahren hat den Nachteil, daB eine ortsge- 
naue Bestimmung des aktuellen Fahrzeugestandortes 
nicht mdglich ist. Es ist ein erheblicher Aufwand zur 
Zuordnung des aktuellen Standortes des Fahrzeuges im 
empfangerseitig gespeicherten Koordinatennetz notig. 40 
AuBerdem muB senderseitig ein kongruentes Koordina- 
tennetz bekannt sein, damit die Verkehrsnachrichten 
zugeordnet werden konnen. 

Aus DE-A-37 24 516 ist ein weiteres Verfahren zur 
fahrtroutenselektiven Wiedergabe von digital codier- 45 
ten, von einem Sender zu einem Fahrzeugempfanger 
ubertragenen, Verkehrsnachrichten bekannt In einem 
Decoder des Empfangers werden die ubertragenen Ver- 
kehrsnachrichten decodiert AnschlieBend erfolgt ein 
Vergleich von streckenspezifischen Merkmalen mit 50 
Merkmalen der Fahrtroute. Bei Obereinstimmung der 
Merkmale in einem vorgegebenen Umfang, wird dem 
Fahrer iiber eine optische und/oder akustische Ausga- 
beeinrichtung die ihn betreffende Verkehrsnachricht 
iibermittelt 55 

Auch bei diesem Verfahren ist ein erheblicher Auf- 
wand zur Bestimmung des aktuellen Standortes des 
Fahrzeuges notwendig. AuBerdem mussen senderseitig 
die Verkehrsnachrichten derart codiert werden, daB ei- 
ne Zuordnung seitens des Empfangers erfolgen kann. 60 
Dies ist durch die streckenspezifischen Merkmale sehr 
aufwendig. 

Aus DE-A-42 27 337 ist ein Verfahren zur Informa- 
tion von Verkehrsteilnehmern bekannt, das vor allem 
auf SchnellstraBen, vorzugsweise Autobahnen, einsatz- 65 
fahig ist. Hierbei werden vorzugsweise bereits beste- 
hende Notrufsaulen mit Sende-/Empfangsstationen aus- 
gestattet, iiber die Verkehrsteilnehmer, die einen Warn- 



sender sowie einen Warnempfanger besitzen, gezielt 
iiber Gefahren oder Unfalle auf der Strecke informiert 
werden konnen. 

Dieses Verfahren hat den Nachteil, daB nur verkehrs- 
bedeutende StraBen zur Oberwachung geeignet sind. 
AuBerdem erfolgt keine Fahrzeugestandortbezogene 
VerkehrsnachrichtenauswahL 

• Aus DE-A-42 30 294 ist ein Verfahren und eine Ein- 
richtung der eingangs genannten Art beschrieben. Zur 
Festlegung eines Bereiches fur den die Verkehrsmel- 
dungen, bezogen auf den Standon eines Fahrzeuges, 
relevant sind, wird vom Benutzer ein gewunschter Luft- 
linienentfernungskreis vorgegeben. Der festgelegte Be- 
reich umf aBt dann alle Standortbereiche einer Landkar- 
te, die zumindest teilweise in den gewahlten Luftlinie- 
nentfernungskreis fallen. AnschlieBend werden alle Ver- 
kehrsstorungen ausgegeben, die in dem festgelegten Be- 
reich liegen. Dieses Verfahren hat den Nachteil, daB es 
sich nicht dynamisch den Bewegungen eines Fahrzeuges 
anpaBt, sondern daB ein statischer, vorher bestimmter 
Bereich festgelegt werden muB, der zur Selektion der 
Verkehrsnachrichten dient 

Aus DE- A-44 45 582 ist ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Ausgabe von Verkehrsnachrichten be- 
kannt, bei welchem um den aktuellen Fahrzeugestand- 
ort ein Meldebereich festgelegt wird, der sich dyna- 
misch mit dem Fahrzeug mitbewegt Der Meldebereich 
laBt sich auch veranderlich einstellen. Dieses Verfahren 
hat den Nachteil, daB die Verkehrsnachrichten sender- 
seitig nicht gewichtet werden konnen und nur eine ge- 
ringe Fahrtrichtungsselektion der Verkehrsnachrichten 
mdglich ist 

Aus WO 94/24578 ist ein Verfahren bekannt, das — 
mittels eines GPS- Empfangers und eines RDS-Empf an- 
gers — die Position eines Objektes, das beide Empfan- 
ger besitzt, sehr genau bestimmt Dieses Verfahren 
dient aber nur zur Standortbestimmung. 

Aus EP-A-0 653 074 ist ein Verfahren zur adaptiven 
Bewertung von GPS- und Koppelnavigationsdaten be- 
kannt Dieses Verfahren dient nur zur Ermittlung des 
Standortes eines Objektes. 

Aus EP-A-0 528 530 ist ein GPS-Navigationssystem 
bekannt, das aus sich zeitiich folgenden GPS- Daten den 
aktuellen Standort eines Objektes ermittelt 

Aus EP-A-0 564 353 ist ein weiteres Navigationssy- 
stem fiir Kraftfahrzeuge bekannt 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht dar- 
in, ein Verfahren und eine Vorrichtung anzugeben, die 
ohne groBen Aufwand auf Sender- und auf Empfangs- 
seite eine Zuordnung von Nachrichten, insbesondere 
Verkehrsnachrichten, einer Senderkette zum momenta- 
nen lokalen Standort eines Fahrzeuges ermoglichea 

Diese Aufgabe wird ausgehend von einem gattungs- 
gemaBen Verfahren nach den Merkmalen des Oberbe- 
griffes des Anspruches 1 und einer gattungsgemaBen 
Vorrichtung nach den Merkmalen des Anspruches 10, 
durch die kennzeichnenden Merkmale der Anspruche 1 
und 10 gelost. Vorteiihafte Ausgestaltungen der Erfin- 
dung sind in den abhangigen Anspruchen angegeben. 

Zur genauen aktuellen Positionsbestimmung wird ein 
Fahrzeug mit einem Positionsbestimmungsgerat ausge- 
stattet Senderseitig werden die Verkehrsnachrichten 
mit Daten zur Positionsbestimmung der Verkehrssto- 
rung codiert Die Daten zur Positionsbestimmung auf 
der Empfangerseite mussen kompatibel zu den Posi- 
tionsbestimmungskoordinaten auf der Senderseite sein, 
d. h. sowohl Sender als auch Empfanger mussen Koordi- 
naten eines gleichen Koordinatensystems verwenden. 
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Auf der Senderseite werden alle Verkehrsnachrichten 
mit Ortskoordinaten versehen. Diese Ortskoordinaten 
kennzeichnen entweder einen genauen Koordinaten- 
punkt Oder einen Flachenbereich, auf den sich die Ver- 
kehrsnachricht bzw. Verkehrsstorung bezieht 

Es ist in diesem Fall ausreichend nur die X- und Y-Ko- 
ordinaten zu beriicksichtigen, da die 2-Koordinate bei 
der Zuordnung im Strafienverkehr meist keine Rolle 
spielt Diese Koordinaten werden von dem Sender zu- 
sammen mit der Verkehrsnachricht gesendet Auf Emp- 
fangerseite werden die eingehenden Verkehrsnachrich- 
ten empfangen, die zur Verkehrsnachricht gehorenden 
Verkehrsstorungskoordinaten aus der Verkehrsnach- 
richt decodiert und mit den aktuell ermittelten Standort- 
koordinaten des Fahrzeuges verglichen. Stimmen die 
Ortskoordinaten bzw. die durch diese Koordinaten spe- 
zifizierten Flachen bzw. Flachen bereiche uberein, so 
wird die Verkehrsnachricht an den Fahrer weitergege- 
ben. 

Besonders vorteilhaft ist die Verwendung von Daten 
im Earth-Centered Earth-Fixed-System (ECEF), das von 
GPS-Systemen verwendet wird. Im Fahrzeug kommt 
dann ein Positionsbestimmungsgerat in Form eines 
GPS-Empfangers zum Einsatz, Eine vorteilhafte Ausge- 
staltung der Erfindung sieht vor, daB eine Verkehrs- 
nachricht senderseitig mit dem ECEF-Koordinaten- 
punkt, reduziert auf eine X- und eine Y-Koordinate, 
gekennzeichnet wird, welche den genau betreffenden 
Ort der Verkehrsstorung spezifiziert Diese gekenn- 
zeichnete Verkehrsnachricht wird dann im gesamten 
Sendegebiet der Senderkette ausgesendet Eine Regio- 
nalisierung muB nicht berucksichtigt werden. Jeder 
Empfanger, der auf die Sendefrequenz der Senderkette 
eingestellt ist, empfangt alle Verkehrsnachrichten dieser 
Senderkette. Nach Empfang der Verkehrsnachricht 
wird die mit der Verkehrsnachricht ubertragene X- und 
Y-Koordinate (Xn; Yn) zur Ortsbestimmung der Ver- 
kehrsstdrung decodiert. Danach wird die aktueile Posi- 
tion (Xf; Yf) des Fahrzeuges mit eincm sich im Fahr- 
zeug befindenden Positionsgestimmungsgerates, das 
Koordinaten im gleichen Koordinatensystem ermittelt 
das auch senderseitig bei der Bestimmung der Ortskoor- 
dinaten der Verkehrsstorungen Verwendung findet. An- 
schlieBend wird zur aktuellen Position des Fahrzeuges 
ein Umgebungsbereich, der sogenannte Aktivierungs- 
bereich, errechnet Dieser Aktivierungsbereich wird 
beispielsweise dadurch errechnet, daB urn den aktuellen 
Standort des Fahrzeuges ein Kreis mit einem vorher 
festgelegten Radius ermittelt wird. Durch die sich hier- 
aus ergebende Kreisflache wird der Aktivierungsbe- 
reich definiert Liegen die Koordinaten innerhaib der 
errechneten Kreisflache — dem Aktivierungsbereich 
— , wird die Verkehrsnachricht als relevant eingestuft 
und an den Fahrer Qbermittelt Die Festlegung des 
Kreisradius, der sogenannten Bereichsberechnungsgro- 
Be, kann auf verschieden Weise erfoigen. Es ist denkbar, 
daB der Fahrer die BereichsberechnungsgroBe frei fest- 
legen kann oder daB diese in Abhangigkeit des aktuellen 
Bewegungszustandes des Fahrzeuges ermittelt wird, 
beispielsweise aus der aktuellen Fahrtgeschwindigkeit 

Es ist auch denkbar, daB senderseitig zusatzlich zu 
den Ortskoordinaten der Verkehrsstorung eine Be- 
reichsberechnungsgroBe mitubertragen wird Der Akti- 
vierungsbereich errechnet sich dann anhand der Kreis- 
flache urn die aktuellen Standortkoordinaten des Fahr- 
zeuges, wobei der Kreisradius durch die Bereichsbe- 
rechnungsgroBe gegeben ist Durch diese Gestaltung 
kann senderseitig gezieit eine Gewichtung der Ver- 



kehrsnachrichten vorgenommen werden. Fur zentrale 
Stomngen an uberregionalen Verkehrsstrecken, wie 
beispielsweise Autobahnen, wird eine groBe Bereichs- 
berechnungsgroBe Ubermittelt, da derartige Stdrungen 
5 einen groBen Einzugsbereich erfassen. Hingegen wird 
Stdrungen auf OrtsstraBen eine kleine Bereichsberech- 
nungsgroBen zugeordnet, da diese nur den ortlichen 
Verkehr in einem kleineren Umkreis betreffen. 
Eine einfachere Berechnungsmoglichkeit fur den Ak- 

io tivierungsbereich ergibt sich, wenn man den Aktivie- 
rungsbereich als Rechteckflache bzw. Quadratflache an- 
nimmt Der aktueile Fahrzeugestandort stellt den 
Schwerpunkt des Rechteckes dar. Das Rechteck wird 
durch seine Koordinaten (Xri, Yri, Xr2, Yr2) definiert 

is Diese Koordianten ergeben sich, auf die gleiche Weise 
wie oben, aus der BereichsberechnungsgroBe R und den 
aktuellen Standortkoordinaten des Fahrzeuges (Xf; 
Yf). Die Koordinaten des Rechtecks ergeben sich wie 
folgt: 



20 



Xri - X F + a*R, 
Xr2 = X F - a*R, 
Yri - Yf + b*R, 
Yr2 - Y F - b*R, 

25 

wobei Xri, Yri die rechte obere Ecke und Xr2, Yrs die 
linke untere Ecke festlegen. Die Faktoren a und b legen 
Verhaltnisse der Kantenlangen des Rechteckes zueinan- 
der fest Diese Faktoren sind frei vom Fahrer einstell- 
30 bar. 

Die Koordinaten eines Quadrates ergeben sich, wenn 
a und b auf eins festgelegt werde, da dann alle Kanten 
gleich lang sind. Hierdurch entfallt eine Eingabe der 
Faktoren a und b. Es ergeben sich die Koordinaten des 
35 Quadrates 

Xri = X F + R, 
Xr2 = X F - R, 
Yri - Y F + R, 
40 Yr2 = Y F - R, 

wobei Xri, Yri die rechte obere Ecke und Xr2, Yr2 die 
linke untere Ecke festlegen. 

Die Koordinaten (Xn; Yn), welche zur Verkehrsnach- 

45 richt gehoren, werden nun mit den Koordinaten des 
Aktivierungsbereiches verglichen. Liegen die Koordina- 
ten (Xn; Yn) innerhaib des Aktivierungsbereiches, wird 
die Verkehrsnachricht an den Fahrer des Fahrzeuges 
ausgegeben, andernfalls wird sie ignoriert Fur die Aus- 

50 gestaltung des Aktivierungsbereiches ist jede andere 
geometrische Figur denkbar. 

Eine weitere Ausgestaltungsmoglichkeit der Erfin- 
dung sieht vor, die Bewegungsrichtung des Fahrzeuges 
zu ermitteln und mit deren Hilfe den Aktivierungsbe- 

55 reich besser auf die Bediirfnisse des Fahrers abzustim- 
men. Bewegt sich ein Fahrzeug in eine Richtung, so sind 
haufig fur den Fahrer nur die Verkehrsmeldungen fur 
die Regionen von Interesse, auf die er sich zubewegt, 
bzw. in denen er sich zur Zeit befindet. 

6o Die Bewegungsrichtung des Fahrzeuges laBt sich bei- 
spielsweise dadurch ermitteln, indem aus mindestens 
zwei Positionsbestimmungskoordinaten, die nacheinan- 
der innerhaib kurzer Zeit ermittelt worden sind fur die 
jeweiUgen X- und Y-Koordinaten ein Mittelwert gebil- 

65 det wird. Mit Hilfe dieses Mittelwertes kann die Bewe- 
gungsrichtung des Fahrzeuges in Form eines Bewe- 
gungsvektors bestimmt und der Aktivierungsbereich 
dementsprechend angepaBt werden; die Mittelwerte 
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konnen in festen Zeitabstanden weiter ermittelt werden, 
wodurch sich die Bewegungsrichtung besser ermitteln 
laBt Die Anpassung des Aktivierungsbereiches an die 
Bewegungsrichtung des Fahrzeuges kann beispielswei- 
se dadurch erfolgen, daB der Aktivierungsbereich als 5 
Kreissegment mit dem aktuellen Standort des Fahrzeu- 
ges als Schwerpunkt definiert wird. Um eine Fahrtrich- 
tungsorientierung des Kreissegments an die Bewe- 
gungsrichtung des Fahrzeuges zu erreichen, wird der 
ermittelt e Bewegungsvektor als Winkelhalbierende des 10 
Kreissegments festgesetzt 

In analoger Vorgehensweise kann auch ein Aktivie- 
rungsbereich, der als Rechteck ausgestaltet ist, der Be- 
wegungsrichtung des Fahrzeuges angepaBt werden. 
Hierzu wird festgelegt, daB der aktuelle Standort des 15 
Fahrzeuges in der Mitte einer Kante des Rechtecks 
liegt Der Bewegungsvektor steht auf dieser Kante 
senkrecht und die beiden, auf diese Kante senkrecht 
stehenden Kanten des Rechteckes verlaufen parallel 
zum Bewegungsvektor. 20 

Es ist aber auch jede andere geometrische Form 
denkbar. 

Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung erfolgt da- 
durch, daB der Aktivierungsbereich mit Hilfe eines im 
Fahrzeug vorhandenen Navigationssystemes, wie bei- 25 
spielsweise das Navigationssystem CARIN von Philips, 
ermittelt wird. Ober das Navigationssystem kann genau 
bestimmt werden, welche Bewegungsrichtung das Fahr- 
zeug hat Dies laBt sich beispielsweise einfach aus den 
eingegebenen Start- und Zieikoordinaten ermitteln. Mit 30 
Hilfe dieser Bewegungsrichtung erfolgt dann, wie oben 
aufgezeigt, eine Anpassung des Aktivierungsbereiches. 

Eine weitere Ausgestaltungsmoglichkeit der Erfin- 
dung ist dadurch gegeben, bereits auf Senderseite den 
Aktivierungsbereich festzulegen. Dies bedeutet, daB die 35 
Verkehrsnachricht senderseitig mit alien notwendigen 
Informationen versehen wird. Der Aktivierungsbereich 
wird dadurch festgelegt, daB zu einer Verkehrsstorung 
eine Flache errechnet wird, fur den die Verkehrsstorung 
relevant ist. Der Ort der Verkehrsstorung wird als 40 
Schwerpunkt oder Mittelpunkt des Aktivierungsbe- 
reichs festgelegt Diese Flache wird dann in codierter 
Form zusammen mit der Verkehrsnachricht iibertragen. 
Durch die Wahl der GrdBe der Flache kann senderseitig 
eine Gewichtung der Verkehrsnachricht vorgenommen 45 
werden. AuBerdem wird empfangerseitig Rechenlei- 
stung eingespart, da die Aktivierungsflache nicht mehr 
ermittelt werden muB, sondern bereits senderseitig defi- 
niert ist 

Im Falle der Ausgestaltung des Aktivierungsberei- 50 
ches als Kreisflache wird die Verkehrsnachricht sender- 
seitig mit den betreffenden Koordinaten der Verkehrs- 
storung sowie der BereichsberechnungsgroBe versehen. 
Im Fahrzeug muB die aktuelle Position mittels eines sich 
im Fahrzeug befindenden, Positionsbesummungsgera- 55 
tes ermittelt werden. Diese wird dann mit dem Aktivie- 
rungsbereich verglichen. Befindet sich das Fahrzeug im 
Aktivierungsbereich wird die Verkehrsnachricht an den 
Fahrer ausgegeben. 

Im Falle der Ausgestaltung des Aktivierungsberei- eo 
ches als Rechteck wird die Verkehrsnachricht sendersei- 
tig mit den Koordinaten des Aktivierungsbereiches ver- 
sehen. Im Fahrzeug muB lediglich noch die aktuelle Po- 
sition mittels eines Positionsbestimmungsgerates ermit- 
telt werden. Diese wird dann mit dem Aktivierungsbe- 65 
reich verglichen. Befindet sich das Fahrzeug im Aktivie- 
rungsbereich, wird die Verkehrsnachricht an den Fahrer 
ausgegeben. 
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Im folgenden wird die Erfindung anhand eines Aus- 
fiihrungsbeispiels erlautert 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein Ausfuhrungsbeispiel des Verfahrens; 
Fig. 2 Ablaufschema bei Empfang einer Verkehrs- 
nachricht; 

Fig. 3 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel des Verfah- 
rens; 

Fig. 4 ein weiteres Ablaufschema bei Empfang einer 
Verkehrsnachricht; 

Fig. 5 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel des Verfah- 
rens; 

Fig. 6 ein weiteres Ablaufschema bei Empfang einer 
Verkehrsnachricht ; 

Fig. 7 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel des Verfah- 
rens; 

Fig. 8 ein weiteres Ablaufschema bei Empfang einer 
Verkehrsnachricht 

Fig. 1 zeigt die schematische Darstellung eines Sen- 
debereiches 8 einer Senderkette. In diesem Bereich be- 
findet sich ein Fahrzeug 1 und mehrere Verkehrsstorun- 
gen 2, 3, 4, 5, 6. Ober die Senderkette werden Verkehrs- 
nachrichten gesendet, die mit den Ortskoordinaten der 
Verkehrsstorungen 2, 3, 4, 5, 6 versehen sind. Das Fahr- 
zeug 1 empfangt diese Verkehrsnachrichten und ermit- 
telt mittels eines Positionsbestimmungsgerates seine ak- 
tuelle Position. Um seine ermittelte Position wird ein 
Aktivierungsbereich 9 berechnet, der eine Kreisflache 
darstellt; der Mittelpunkt des Kreises ist der aktuellen 
Standort des Fahrzeuges 1. Der Kreisradius wird durch 
die BereichsberechnungsgroBe 7 festgelegt Die Be- 
reichsberechnungsgroBe 7 kann auf verschiedene Art 
ermittelt werden. Es besteht die Moglichkeit, daB der 
Benutzer des Fahrzeuges 1 die Bereichsberechnungs- 
groBe 7 selbst durch Eingabe festlegt, daB sie in Abhan- 
gigkeit der aktuellen Fahrzeuggeschwindigkeit bzw.der 
Fahrzeugdurchschnittsgeschwindigkeit bestimmt wird, 
oder daB sie zusatzlich zu den Koordinaten der Ver- 
kehrsstorung zusammen mit der Verkehrsnachricht 
iibertragen wird. Bei einem Vergleich des ermittelten 
Aktivierungsbereiches 9 mit den zu den Verkehrsnach- 
richten ubertragenen Ortskoordinaten der Verkehrssto- 
rungen wird ermittelt, welche Verkehrsstorungen im 
Aktivierungsbereich 9 liegen. Die Verkehrsnachrichten, 
die zu diesen Verkehrsstorungen gehoren, werden an 
den Fahrer des Fahrzeuges 1 weitergegeben, dies sind 
im Ausfuhrungsbeispiel die Verkehrsstorungen 2 und 3. 
Die anderen Verkehrsnachrichten betreffen nicht den 
Aktivierungsbereich 9, daher werden die Verkehrsnach- 
richten zu den Verkehrsstorungen 4, 5, 6 ignoriert, d. h. 
sie werden nicht an den Fahrer des Fahrzeuges 1 weiter- 
gegeben. 

In Fig. 2 wird eine Vorgehensweise beim Empfang 
einer Verkehrsnachricht aufgezeigt, wobei der Aktivie- 
rungsbereich als Kreisflache ausgebildet ist Zunachst 
wird die Verkehrsnachricht empfangen. AnschlieBend 
werden die mit der Verkehrsnachricht ubermittelten 
Ortskoordinaten (Xn; Yn) der Verkehrsstorung deco- 
diert Danach wird der aktuelle Standort des Fahrzeu- 
ges, d. h. die Fahrzeugpositionskoordinaten (Xf; Yf) mit 
Hilfe eines Positionsbestimmungsgerates, wie etwa ei- 
nem GPS-Empfangers, ermittelt AnschlieBend wird die 
BereichsberechnungsgroBe R bestimmt und mit deren 
Hilfe der Abstand A zwischen den Koordinaten (Xn; 
Yn) der Verkehrsstorung und den Koordianten der ak- 
tuellen Fahrzeugposition (Xf; Yf) ermittelt A berech- 
net sich zu: 
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A = [(X N - X F ) 2 + (Yn - Yf) 2 ] 172 



Dann wird der ermittelte Abstand A mit der Bereichs- 
berechnungsgroBe R verglichen. 1st der Abstand A gro- 
Ber als die BereichsberechnungsgroBe R, so iiegt die 5 
Verkehrsstdrung auBerhalb des Aktivierungsbereiches 
und die Verkehrsnachricht hat fur den Fahrer keine Be- 
deutung, sie wird ignoriert und nicht an den Fahrer 
ubermittelt 1st hingegen der Abstand A nicht groBer als 
die BereichsberechnungsgroBe R, so liegt die Verkehrs- 10 
stdrung innerhalb oder am Rande des Aktivierungsbe- 
reiches und die Verkehrsnachricht hat fur den Fahrer 
Bedeutung, sie wird nicht ignoriert, sondern an den Fah- 
rer Qbermittelt 

Fig. 3 zeigt eine schematische Darstellung ahnlich 15 
Fig. 1, jedoch mit dem Unterschied, daB der Aktivie- 
rungsbereich als Rechteckflache ausgebildet ist. Der 
Aktivierungsbereich 9 wird dadurch ermittelt, daB der 
aktuelle Fahrzeugestandort des Fahrzeuges 1 als 
Schwerpunkt eines Quadrates, das als Speziaifall ein 20 
Quadrat ist, definiert wird und die Bereichsberech- 
nungsgroBe 7 als die halbe Kanteniange des Quadrates 
festgeiegt ist. Bei einem Vergleich des errnittelten Akti- 
vierungsbereiches 9 mit den zu den Verkehrsnachrich- 
ten iibertragenen Ortskoordinaten der Verkehrsstdrun- 25 
gen, wird ermittelt, welche Verkehrsstorungen im Akti- 
vierungsbereich 9 iiegen. Die Verkehrsnachrichten, die 
zu diesen Verkehrsstorungen gehdren, werden an den 
Fahrer des Fahrzeuges 1 weitergegeben, dies sind im 
Ausfuhrungsbeispiel die Verkehrsstorungen 2 und 3. 30 
Die anderen Verkehrsnachrichten betreffen nicht den 
Aktivierungsbereich 9, daher werden die Verkehrsnach- 
richten zu den Verkehrsstorungen 4, 5, 6 ignoriert, & h. 
sie werden nicht an den Fahrer des Fahrzeuges 1 weiter- 
gegeben. 35 

In Fig. 4 wird eine Vorgehensweise beim Empfang 
einer Verkehrsnachricht aufgezeigt wobei der Aktivie- 
rungsbereich als Quadratflache ausgebildet ist. Zu- 
nachst wird die Verkehrsnachricht empfangen. An- 
schlieBend werden die rnit der Verkehrsnachricht uber- 40 
mittelten Ortskoordinaten (X n ; Yn) der Verkehrsstd- 
rung decodiert. Danach wird der aktuelle Standort des 
Fahrzeuges, d. h. die Fahrzeugpositionskoordinaten 
(Xf; Yf), mit Hilfe eines Positionsbestimmungsgerates 
ermittelt. Dann wird die BereichsberechnungsgroBe R 45 
bestimmt und mit deren Hilfe die Koordinaten (Xri; 
Yrj; Xr2, Yr2) des Aktivierungsbereiches, wobei die 
Koordinaten (Xri; Yri) die obere rechte Koordinate 
des Quadrates und die Koordinate (Xr2; Yr2) die linke 
untere Koordinate des Quadrates darstellen. Die Koor- 50 
dianaten werden wie foigt berechnet: 

Xri = Xf+ R 
Xr2 = X F - R 

Yri - Yf + R 55 
Yr2 = Y F - R. 

AnschlieBend werden die Koordianten des Aktivie- 
rungsbereiches mit denen des aktuelien Fahrzeuge- 
standortes verglichen. Ist Xri groBer als Xn, Xr2 klei- 60 
ner als Xn, Yr] groBer Yn und Yr2 kleiner als Yn, so 
liegt die Verkehrsstdrung innerhalb des Aktivierungs- 
bereiches und die Verkehrsnachricht hat fur den Fahrer 
Bedeutung, sie wird nicht ignoriert und an den Fahrer 
ubermittelt Ist aber Xri kleiner oder gleich Xn, Xr2 65 
groBer oder gleich Xn, Yri kleiner oder gleich Yn oder 
Yr2 groBer oder gleich Yn, so liegt die Verkehrsstdrung 
auBerhalb des Aktivierungsbereiches und die Verkehrs- 



nachricht hat fur den Fahrer keine Bedeutung, sie wird 
ignoriert und nicht an den Fahrer ubermittelt 

Fig. 5 zeigt die schematische Darstellung eines Sen- 
debereiches 17 einer Senderkette. In diesem Bereich 
befindet sich ein Fahrzeug 1 und mehrere Verkehrssto- 
rungen 2, 3, 4, 5, 6. Uber die Senderkette werden Ver- 
kehrsnachrichten gesendet, die mit den Ortskoordinaten 
der Verkehrsstorungen 2, 3, 4, 5 S 6 sowie deren Aktivie- 
rungsbereichen 8, 10, 12, 14, 16 codiert sind. Die Aktivie- 
rungsbereiche 8, 10, 12, 14, 16 sind als Kreisflachen aus- 
gebildete. Die Kreisradien der Aktivierungsbereiche 8, 
10, 12, 14, 16 werden durch die jeweiligen Bereichsbe- 
rechnungsgroBen 7, 9, 11, 13, 15 festgeiegt Mittels dieser 
BereichsberechnungsgroBen kann eine Verkehrsstd- 
rung nach ihrer Bedeutung fur den Verkehr gewichtet 
werden. Hat diese Verkehrsstdrung eine groBe Bedeu- 
tung, wird ihr eine groBe BereichsberechnungsgroBe 
zugeordnet hat sie eine geringe Bedeutung, wird ihr 
eine kleine BereichsberechnungsgroBe zugeordnet. Bei- 
spielsweise ist die Verkehrsstdrung 5 von geringer Be- 
deutung, daher ist ihre zugehorige Bereichsberech- 
nungsgroBe 13 klein. Die Verkehrsstdrung 4 hingegen 
ist von groBer Bedeutung, daher ist ihr eine groBe Be- 
reichsberechnungsgroBe 11 zugeordnet Das Fahrzeug 
1 empfangt diese Verkehrsnachrichten, decodiert die zu 
den Verkehrsstorungen gehdrenden Ortskoordinaten 
und die BereichsberechnungsgroBen und ermittelt mit- 
tels eines Positionsbestimmungsgerates seine aktuelle 
Position. AnschlieBend wird der Abstand zwischen den 
einzelnen Verkehrsstorungen und der aktuelien Fahr- 
zeugposition verglichen. Liegt die Fahrzeugposition in- 
nerhalb eines Aktivierungsbereiches einer Verkehrsstd- 
rung, so wird die zugehorige Verkehrsnachricht an den 
Fahrer ubermittelt, andernfalls wird diese Verkehrs- 
nachricht ignoriert Die Position des Fahrzeuges 1 liegt 
im Aktivierungsbereich der Verkehrsstorungen 2 und 3. 
Daher werden die zugehorigen Verkehrsnachrichten an 
den Fahrer des Fahrzeuges 1 ubermittelt. Das Fahrzeug 
1 befindet sich allerdings nicht in den Aktivierungsberei- 
chen 12, 14, 16 der Verkehrsstorungen 4, 5, 6, daher 
werden die zugehorigen Verkehrsnachrichten ignoriert 
und nicht an den Fahrer des Fahrzeuges 1 ubermittelt 

In Fig. 6 wird eine Vorgehensweise beim Empfang 
einer Verkehrsnachricht aufgezeigt, wobei der Aktivie- 
rungsbereich als Kreisflache ausgebildet ist und die Be- 
reichsberechnungsgroBe R senderseitig vorgegeben 
und mitubertragen wird. Zunachst wird die Verkehrs- 
nachricht empfangen. AnschlieBend werden die mit der 
Verkehrsnachricht ubermittelten Ortskoordinaten (Xn; 
Yn) sowie die zugehorige BereichsberechnungsgroBe R 
der Verkehrsstdrung decodiert Danach wird der aktuel- 
le Standort des Fahrzeuges, d. h. die Fahrzeugpositions- 
koordinaten (Xf; Yf), rnit Hilfe eines Positionsbestim- 
mungsgerates ermittelt Dann wird der Abstand A rwi- 
schen den Koordinaten (Xn; Yn) der Verkehrsstdrung 
und den Koordianten der aktuelien Fahrzeugpositions- 
koordinaten (Xf; Yf) berechnet A ergibt sich zu: 

A =[(X N -X F ) 2 +(Y N - Yf) 2 ] 1 ' 2 

AnschlieBend wird der ermittelte Abstand A mit der 
BereichsberechnungsgroBe R verglichen. Ist der Ab- 
stand A groBer als die BereichsberechnungsgroBe R, so 
liegt die Verkehrsstdrung auBerhalb des Aktivierungs- 
bereiches und die Verkehrsnachricht hat fur den Fahrer 
keine Bedeutung, sie wird ignoriert und nicht an den 
Fahrer ubermittelt. Ist hingegen der Abstand A nicht 
groBer als die BereichsberechnungsgroBe R, so liegt die 
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Verkehrsstorung innerhalb oder am Rande des Aktivie- 
rungsbereiches und die Verkehrsnachricht hat fur den 
Fahrer Wichtigkeit, sie wird nicht ignoriert, sondern an 
den Fahrer ubermittelt 

Fig. 7 zeigt eine schematische Darstellung ahnlich 
Fig* 5, jedoch mit dem Unterschied, daB die Aktivie- 
rungsbereiche als Quadratflachen ausgebildet sind. Im 
Sendebereich 17 einer Senderkette befindet sich ein 
Fahrzeug 1 und mehrere Verkehrsstdrungen 2, 3, 4, 5, 6. 
Ober die Senderkette werden Verkehrsnachrichten ge- 
sendet, die mit den Ortskoordinaten der Verkehrsstd- 
rungen 2, 3, 4, 5, 6 sowie deren Aktivierungsbereichen 8, 
10, 12, 14, 16 versehen sind. Die Aktivierungsbereiche 8, 
10, 12, 14, 16 sind als Quadratflachen ausgebildet Die 
Flachen der Aktivierungsbereiche 8, 10, 12, 14, 16 wer- 
den durch die jeweiligen BereichsberechnungsgroBen 7, 
9, 11, 13, 15 festgelegt Die Aktivierungsbereiche 8, 10, 
12, 14, 16 werden senderseitig festgelegt, indem die Ko- 
ordinaten der Verkehrsstdrungen 2, 3, 4, 5, 6 als Schwer- 
punkte der Aktivierungsflachen genommen werden und 
die zugehorigen BereichsberechnungsgroBen 7,9, 11, 13, 
15 die halbe Kantenlange des Quadrates darstellen. Die 
so berechneten Koordinaten der Aktivierungsbereiche 
8, 10, 12, 14, 16 werden mit der Verkehrsnachricht uber- 
tragen. Das Fahrzeug 1 empf angt die Verkehrsnachrich- 
ten mit den zugehorigen Daten fur die Aktivierungsbe- 
reiche 8, 10, 12, 14, 16 und ermittelt die aktuelle Position 
des Fahrzeuges 1 mit Hilfe eines Positionsbestimmungs- 
systemes. Bei einem Vergleich der senderseitig ubertra- 
genen Aktivierungsbereiche 8, 10, 12, 14, 16 mit der 
ermittelten Position des Fahrzeuges 1 kann nun analy- 
siert werden, in welchen Aktivierungsbereichen 8, 10, 12, 
14, 16 sich das Fahrzeug 1 momentan befindet Die Ver- 
kehrsnachrichten, die zu denjenigen Verkehrsstdrungen 
gehoren, in deren Aktivierungsbereich sich das Fahr- 
zeug 1 momentan befindet, werden an den Fahrer des 
Fahrzeuges 1 weitergegeben, dies sind im Ausf uhrungs- 
beispiel die Verkehrsstdrungen 2 und 3. Die anderen 
Verkehrsnachrichten werden ignoriert. 

In Fig. 8 wird eine Vorgehensweise beim Empfang 
einer Verkehrsnachricht aufgezeigt, wobei der Aktivie- 
rungsbereich als Quadratflache ausgebildet ist und sen- 
derseitig mit der Verkehrsnachricht iibertragen wird. 
Zunachst wird die Verkehrsnachricht empfangen. An- 
schlieBend werden die mit der Verkehrsnachricht iiber- 
mittelten Aktivierungsbereichkoordinaten (Xri; Yr\; 
Yr2) der Verkehrsstorung aus der Verkehrsnachricht 
decodiert. Danach wird der aktuelle Standort des Fahr- 
zeuges, d h. die Fahrzeugpositionskoordinaten (Xf; Yf), 
ermittelt AnschlieBend werden die Koordianten des 
Aktivierungsbereiches mit denen des aktuellen Fahr- 
zeugestandortes verglichen. Ist Xri groBer als Xp, Xr2 
kleiner als Xf, Yri groBer als Yf und Yr2 kleiner als Yf, 
so Hegt der aktuelle Standort des Fahrzeuges innerhalb 
des Aktivierungsbereiches und die Verkehrsnachricht 
hat fur den Fahrer Bedeutung, sie wird nicht ignoriert 
und an den Fahrer ubermittelt Ist aber Xri kleiner oder 
gleich Xf, Xr2 grdBer der gleich Xf, Yri kleiner oder 
gleich Yf oder Yr2 grdBer oder gleich Yf, so befindet 
sich das Fahrzeug auBerhalb des Aktivierungsbereiches 
und die Verkehrsnachricht hat fur den Fahrer keine Be- 
deutung, sie wird ignoriert und nicht an den Fahrer 
ubermittelt 

Die Erfindung betrifft im weiteren eine Vorrichtung 
zum Empfang von Verkehrsnachrichten und deren Aus- 
wertung gemaB obigem Verfahren. 

Die Vorrichtung wird anhand der Fig. 9 naher erlau- 
tert 
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Fig. 9 zeigt ein Blockdiagramm einer Vorrichtung 
zum Empfang von Verkehrsnachrichten und deren Aus- 
wertung. 

Als zentrale Komponente der Vorrichtung dient ein 
5 Mikrocomputersystem 8. Im weiteren beinhahet die 
Vorrichtung einen Rundfunkempfanger 1, einen A/D- 
Wandler 2, einen Speicher 3, einen Decoder 4, einen 
Timer 5, eine kombinierte Eingabeeinheit und visuelle 
Ausgabeeinheit 6, ein Positionsbestimmungsgerat 7, ei- 

io nen Speicher 9, einen D/A-Wandler 10, eine akustische 
Ausgabeeinheit 11, einen Decoder 12, einen weiteren 
Speicher 13 und einen elektronischen Schalter 14. 

Die gesamte Vorrichtung dient dazu, nach dem Ein- 
bau in einem Fahrzeug Verkehrsnachrichten, die von 

15 einer Senderkette ausgestrahlt werden, zu empfangen 
und aus diesen in nachfolgender beschriebener Weise 
die Verkehrsnachrichten zu selektieren, die fur den Fah- 
rer des Fahrzeuges von Bedeutung sind. 

Das Positionsbestimmungsgerat 7 dient zur Bestim- 

20 mung des aktuellen Aufenthaltsortes des Fahrzeuges. 
Zum Empfang der Verkehrsnachrichten ist ein Empfan- 
ger 1 vorhanden. Bei diesem Empfanger 1 handelt es 
sich um einen Funkwellenempfanger. Die empfangenen 
Signal e werden uber einen Decoder 12 geleitet Dieser 

25 Decoder 12 erkennt Verkehrsnachrichten anhand ihrer 
senderseitigen Kennung. Erkennt der Decoder 12 den 
Anfang einer Verkehrsnachricht, schlieBt er den elek- 
tronischen Schalter 14, der eine Verbindung zu dem 
Decoder 4 und dem A/D- Wandler 2 herstellt Wird eine 

30 Verkehrsnachricht iibertragen, erkennt dies der Deco- 
der 12 und leitet die Informationsstrom zu dem A/D- 
Wandler 2. Die digitalisierte Verkehrsnachricht wird in 
einem Speicher 3 gespeichert Gleichzeitig wind der In- 
formationsstrom einem weiteren Decoder 4 zugefuhrt, 

35 der die mit der Verkehrsnachricht ubertragenen Koor- 
dinaten der Verkehrsstorung ermittelt und diese Daten 
an den Microcomputer 8 weiterleitet Erkennt der De- 
coder 12 das Ende der Verkehrsnachricht, off net er den 
elektronischen Schalter 14 wieder, wodurch die Verbin- 

40 dung zu dem Decoder 4 und dem A/D- Wandler 2 unter- 
brochen wird. Der Mikrocomputer 8 ubernimmt die 
Ortskoordinaten der Verkehrsstorung vom Decoder 4 
und ermittelt mittels des Timers 5 die aktuelle System- 
zeit Nun ubertragt der Mikrocomputer 8 den Speicher- 

45 inhalt des Speichers 3 in den Speicher 9 und versieht die 
Daten mit der vom Timer 5 ermittelten Systemzeit und 
den durch den Decoder 4 ermittelten Ortskoordinaten 
der Verkehrsstorung. Im Speicher 9 werden die abge- 
legten Nachrichten nach Uhrzeit und Koordinaten der 

so Verkehrsstorung sortiert und fortlaufend, mit eins be- 
ginnend, durchnummeriert Danach wird der Inhalt des 
Speichers 3 geloscht AnschlieBend wird die aktuelle 
Position des Fahrzeuges mittels des Positionsbestim- 
mungsgerates 7 ermittelt Der Mikrocomputer 8 errech- 

55 net um die aktuelle Position des Fahrzeuges einen Akti- 
vierungsbereich. Dieser Aktivierungsbereich wird dyna- 
misch der Fahrtrichtung nach oben genannten Verfah- 
ren angepaBt Der Mikrocomputer steilt nun fest, ob 
eine der im Speicher 9 befindlichen Verkehrsnachrich- 

60 ten im Aktivierungsbereich liegt Die GroBe des Akti- 
vierungsbereiches, die sog. BereichsberechnungsgroBe, 
kann vom Fahrer uber die Eingabe-/Ausgabeeinheit 6 
eingegeben werden. Es besteht aber auch die Mdglich- 
keit, daB sie — in codierter Form — zusammen mit der 

65 Verkehrsnachricht iibertragen wird. In diesem Fall wird 
die BereichsberechnungsgroBe mittels des Decoders 4 
decodiert Liegt der aktuelle Standort des Fahrzeuges 
im, Aktivierungsbereich, so gibt der Mikrocomputer die 
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Verkehrsnachricht uber den D/A-Wandler 10 an eine 
akustische Ausgabeeinheit, die die Verkehrsnachricht 
an den Fahrer ubermittelt Zugleich ubertragt der Mi- 
krocomputer 8 die Daten in den Speicher 13, in dem die 
Daten wiederum nach Zeit und Ortskoordinaten sor- 5 
tiert und mit eins beginnend durchnummeriert werden. 
AnschlieBend werden diese Daten aus dem Speicher 9 
geloscht Danach wird uber die Eingabe-/ Ausgabeein- 
heit 6 die Anzahl der im Speicher 13 vorhandenen Ver- 
kehrsnachrichten mit der zugehorigen Systemzeit ange- 10 
zeigt Der Fahrer kann nun auswahlen, weiche Nach- 
richt er nochmals horen mdchte. Liegt der aktuelle 
Fahrzeugestandort nicht im Aktivierungsbereich, so 
wird die Verkehrsnachricht aus dem Speicher 9 ge- 
loscht. _ 15 

Stellt der Mikrocomputer 8 bei einer turnusmaBigen 
Oberprurung des Speichers 13 fest, daB die gespeicher- 
cen Ortskoordinaten einer Verkehrsnachricht nicht 
mehr im aktuellen Aktivierungsbereich liegen, so loscht 
der Mikrocomputer 8 diese Daten aus dem Speicher 13, 20 
sortiert und nummeriert diesen neu durch und aktuaili- 
siert die Anzeige der Eingabe-/ Ausgabeeinheit €. 

Im Falle daB der Speicher 13 nicht mehr genugend 
Speicherplatz fur eine weitere Nachricht hat, durch- 
sucht der Mikrocomputer 8 den Speicher 13 und loscht 25 
die zeitlich alteste Verkehrsnachricht 

Werden in Anwendung des oben beschriebenen Ver- 
fahrens nicht die Ortskoordinaten der Verkehrsstorung 
ubermittelt, sondern die Koordinaten des Aktivierungs- 
bereiches, so arbeitet die Vorrichtung nach folgender 30 
Beschreibung. 

Die Sendesignale einer Senderkette werden mittels 
eines Empfangers 1 empfangen. Ein Decoder 12 erkennt 
anhand der senderseitigen Kennung, warm eine Ver- 
kehrsnachricht ubertragen wird. 1st dies der Fall, wird 35 
die Nachricht einem A/D-Wandler 2 zugefuhrt und in 
einem Speicher 3 gespeichert Zugleich decodiert der 
Decoder 4 die Koordinaten des Aktivierungsbereiches 
aus der Verkehrsnachricht und ubertragt diese Koor- 
dianten an den Mikrocomputer 8. Der Mikrocomputer 8 40 
ermittelt mittels des Timers 5 die aktuelle Systemzeit 
und mittels des Positionsbestimmungsgerates 7 den ak- 
tuellen Standort des Fahrzeuges. Dann speichert der 
Mikrocomputer die Verkehrsnachricht zusammen mit 
dem zugehorigen Systemzeit und den Bereichskoordi- 45 
naten in dem Speicher 9 und loscht den Speicher 3. 
AnschlieBend uberpruft der Mikroprozessor 8, ob sich 
die aktuelle Position des Fahrzeuges im Aktivierungs- 
bereich der in Speicher 9 befindlichen Verkehrsnach- 
richt liegt. 1st dies der Fall, gibt der Mikroprozessor 8 50 
die Verkehrsnachricht uber den D/A-Wandler 10 an die 
Ausgabeeinheit 11, weiche die Verkehrsnachricht an 
den Fahrer weitergibt Zugleich ubertragt er die Ver- 
kehrsnachricht mit den zugehorigen Daten in den Spei- 
cher 13, sortiert diesen nach Systemzeit, nummeriert die 55 
dort befindlichen Verkehrsnachrichten neu durch und 
aktualisiert die Anzeige auf der Eingabe-AAusgabeein- 
heit 6. Dann wird die Verkehrsnachricht aus dem Spei- 
cher 9 geloscht 

Stellt der Mikrocomputer 8 fest, daB der Aktivie- eo 
rungsbereich der in Speicher 9 befindlichen Verkehrs- 
nachricht nicht durch das Fahrzeug betroffen ist, wird 
die Verkehrsnachricht aus dem Speicher 9 geloscht. 

Ein weiterer Vorteil dieser Vorrichtung besteht darin, 
daB alle eingehenden Verkehrsnachrichten bearbeitet $5 
werden. Der Speicher 3 ist derart ausgelegt, daB er meh- 
rere Verkehrsnachrichten speichern kann. Gleiches gill 
fur den Decoder 4, der ebenfalls mehrere Koordianten- 



paare zwischenspeichern kann. 

Der Mikrocomputer 8 arbeitet die eingegangen Ver- 
kehrsnachrichten sequenziell ab. 

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der Vorrich- 
tung sieht vor, daB die Vorrichtung einen bereits in ei- 
nem Autorundfunkempfanger vorhandenen Rundfunk- 
empfanger und Verkehrsfunkdecoder, sowie die in ei- 
nem Fahrzeug vorhandenen Ausgabeeinheiten verwen- 
det 

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der Vorrich- 
tung sieht vor, daB der Speicher 3, 9, 13 als ein einziger 
Speicher realisiert ist. Dies hat den Vorteil, daB die Vor- 
richtung platzsparender ausgefuhrt werden kann. Au- 
Berdem fuhrt dies zu einer Kosteneinsparung. 

Im weiteren ist vorgesehen, daB der Speicher 13 als 
nichtfluchtiger Speicher ausgefuhrt ist, wodurch auch 
im Falle eines Stromausfalls die gespeicherten Daten 
nicht verloren gehen. 

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin- 
dung liegt darin, daB die Vorrichtung ohne Unterbre- 
chung in Funktion ist, wodurch der Fahrer des Fahrzeu- 
ges auch nach einer langeren Zeit ohne Benutzung des 
Fahrzeuges die aktuellen Verkehrsnachrichten fur den 
aktuellen Aktivierungsbereich abfragen kann. 

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der Erfin- 
dung sieht vor, daB die Decoder 4 und 12 durch einen 
einzigen Decoder ersetzt werden, was zu einer Kosten- 
reduzierung und einer mdglichen Verkleinerung der 
Vorrichtung fuhrt. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Ausgabe von Nachrichten, insbe- 
sondere Verkehrsnachrichten, in einem Fahrzeug, 
bei dem 

— von einer Senderkette ausgestrahlte Nach- 
richten empfangen werden, die mit einer Infor- 
mation fiber den Ort der Verkehrsstorung 
bzw. den die Nachricht betreffenden Ort co- 
diert sind 

— der aktuelle Standort des Fahrzeuges be- 
stimmt wird, 

— aus jeder empfangenen Nachricht zugeho- 
rige Ortskoordinaten der Verkehrsstdrung 
bzw. des die Nachricht betreffenden Ortes de- 
codiert werden, 

— ein auf den aktuellen Standort des Fahrzeu- 
ges bezogener Aktivierungsbereich ermittelt 
wird, 

— festgestellt wird, ob die Ortskoordinaten 
der Verkehrsstorung bzw. die des die Nach- 
richt betreffenden Ortes im Aktivierungsbe- 
reich liegen und 

— diejenigen Verkehrsmeldungen oder Nach- 
richten an den Fahrer ausgegeben werden, de- 
ren Ortskoordinaten der Verkehrsstorung 
bzw. deren Ortskoordinaten des die Nachricht 
betreffenden Ortes im Aktivierungsbereich 
liegen, 

dadurch gekennzeichnet, daB der Aktivierungsbe- 
reich als vorgegebene Flache mit dem Fahrzeug- 
standort oder dem Verkehrsstorungsort bzw. den 
Ort der Nachricht als Mittelpunkt oder Schwer- 
punkt realisiert ist, wobei die Flache in codierter 
Form mit der Nachricht ubertragen wird und so 
senderseitig durch die Wahl der GroBe der Flache 
eine Gewichtung der Verkehrsstorung vorgenom- 
men werden kann, indem einer verkehrsbedeuten- 
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den Storung eine groBe Flache und einer weniger 
verkehrsbedeutenden Storung eine kleine Flache 
zugeordnet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Aktivierungsbereich als eine 5 
Kreisflacbe mit dem Fahrzeugstandort oder dem 
Verkehrsstorungsort als Kreismittelpunkt und der 
BereichsberechnungsgroBe als Kreisradius festge- 
Iegt wird. 

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 2, 10 
dadurch gekennzeichnet, daB die Flache des Akti- 
vierungsbereiches durch ein Rechteck mit dem 
Fahrzeugestandort oder dem Verkehrsstorungsort 
als Schwerpunkt des Rechteckes realisiert ist, wo- 
bei die Kantenlange des Rechteckes durch die Be- 15 
reichsberechnungsgroBe festgelegt wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Aktivierungsbe- 
reich durch ein Quadrat mit dem Fahrzeugstandort 
oder dem Verkehrsstorungsort als Schwerpunkt 20 
des Quadrates realisiert ist, wobei die halbe Kan- 
tenlange des Quadrates durch die Bereichsberech- 
nungsgroBe festgelegt wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4 
dadurch gekennzeichnet, daB die im Verfahren ver- 25 
wendeten Koordinaten Koordinaten im Earth- 
Centered- Earth- Fixed-System sind, wobei bei der 
senderseitigen Codierung der Verkehrsnachrichten 
nur die X- und Y- Koordinaten ubertragen werden. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5 30 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bereichsberech- 
nungsgroBe in Abhangigkeit der aktuellen Fahrtge- 
schwindigkeit oder der aktuellen durchschnittli- 
chen Fahrtgeschwindigkeit festgelegt wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6 35 
dadurch gekennzeichnet, daB die Aktivierungsfla- 
che auf die dynamischen Bewegungen des Fahrzeu- 
ges angepaBt wird, indem aus mindestens zwei zeit- 
lich nacheinanderfolgenden Standortkoordinaten 
des Fahrzeuges ein Bewegungsvektor ermittelt 40 
wird und eine Aktivierungsflache in Form eines 
Quadrates festgelegt wird, wobei die halbe Kanten- 
lange des Quadrates durch die Bereichsberech- 
nungsgroBe festgelegt wird, der aktuelle Standort 
des Fahrzeuges die in der Mitte der einen Kante 45 
des Quadrates liegt, der Bewegungsvektor senk- 
recht auf diese Kante steht und die zwei weiteren 
Kanten des Quadrates parallel zum Bewegungs- 
vektor liegen. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7 50 
dadurch gekennzeichnet, daB um den aktuellen 
Standort des Fahrzeuges der Aktivierungsbereich 
als ein Kreissegment ermittelt wird, bei dem der 
aktuelle Standort des Fahrzeuges, der den Schwer- 
punkt des Kreissegments darstellt, und der Bewe- 55 
gungsvektor den Winkel des Kreissektors halbiert 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8 
dadurch gekennzeichnet, daB der Aktivierungsbe- 
reich mit Hilfe eines im Fahrzeug vorhandenen Na- 
vigationssystems ermittelt wird. 60 

10. Vorrichtung zur Ausgabe von Nachrichten, ins- 
besondere Verkehrsnachrichten, die jeweils eine 
Information fiber einen Verkehrsstorungsort bzw. 
den die Nachricht betreffenden Ort oder einen 
Nachrichtenbereich bzw. Verkehrsstorungsbereich 65 
in einem Fahrzeug, mit 

— einem Rundfunkempfanger(l), 

— einem A/D-Wandler (2) und einem D/A- 
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Wandler(lO), 

— einem Mikrocomputer (8), 

— einem Positionsbestimmungsgerat (7) zur 
Bestimmung des aktuellen Standortes des 
Fahrzeuges, 

— einem Speicher (3, 9, 13), 

— einem Decoder (4, 12), 

— einer Ausgabeeinheit (11) 

— einem Timer (5) und 

— einer kombinierten Eingabe-/Ausgabeein- 
heit(6X 

dadurch gekennzeichnet, daB 

— der Decoder (12) den Beginn einer Nach- 
richt anhand der senderseitigen Kennung er- 
kennt, und einen Schalter (14) schlieBt, wo* 
durch dieser die Nachricht dem A/D-Wandler 
(2) zufuhrt, anschlieBend der Speicher (3) die 
digitalisierte Nachricht speichert, bis der De- 
coder (12) das Ende der Nachricht erkennt und 
den Schalter (14) offnet, 

— dem Decoder (4) bei geschlossenem Schal- 
ter (14) die Nachricht zugefuhrt wird und der 
Decoder (4) die codierten Koordinaten zum 
Ort der Nachricht bzw. zur Verkehrsstdrung 
aus der Verkehrs nachricht decodiert, 

— der Mikrocomputer (8) die aktuelle System- 
zeit mittels des Timers (5) ermittelt, die Koor- 
dinaten aus dem Decoder (4) ubernimmt und 
die Nachricht aus dem Speicher (3) zusammen 
mit den ermittelten Koordinaten und der Sy- 
stemzeit in den Speicher (9) speichert, die im 
Speicher (9) gespeicherten Nachrichten nach 
Systemzeit und den Koordinaten sortiert, 
durchnummeriert und dann den Speicher (3) 
loscht, 

— der Mikrocomputer (8) den aktuellen 
Standort des Fahrzeuges mittels des Positions- 
bestimmungsgerates (7) ermittelt, um den ak- 
tuellen Standort einen Aktivierungsbereich er- 
rechnet und mit den Bezugskoordinaten der 
im Speicher (9) gespeicherten Koordinaten 
vergleicht, 

— der Mikrocomputer (8) die Nachricht, die 
im Aktivierungsbereich liegt oder falls der 
Standort des Fahrzeuges im Aktivierungsbe- 
reich der Nachricht liegt, die Nachricht aber 
den D/A-Wandler (10) an eine akustische Aus- 
gabeeinrichtung (11) ausgibt, die dem Fahrer 
die Nachricht iib ermittelt und der Mikrocom- 
puter (8) diese Nachricht zusammen mit den 
zugehorigen Daten zugleich in den Speicher 
(13) ubertragt und den Speicher (13) nach Sy- 
stemzeit sortiert und die Eingabe-/ Ausgabe- 
einheit (6) aktuallisiert, 

— der Fahrer uber die Eingabe-/ Ausgabeein- 
heit (6) die im Speicher (13) gespeicherten 
Nachrichten visuell angezeigt bekommt und 
wiederholt abhoren kann und 

— der Mikrocomputer tumusmaBig den Spei- 
cher (13) uberpruft und im Falle, daB der Akti- 
vierungsbereich nicht mehr aktiv ist, diese 
Nachricht aus dem Speicher (13) loscht und 
den Speicher neu sortiert, durchnummeriert 
und die Eingabe-/ Ausgabeeinheit (6) aktuali- 
sieit 

1 1. Vorrichtung nach Anspruch 10 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorrichtung einen Rundfunkemp- 
fanger und einen Verkehrsfunkdecoder eines be- 
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reits im Fahrzeug vorhandenen Autorundfunkemp- 
f angers an Stelle des Empf angers (1) und des Deco- 
ders (12) benutzL 
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